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@ Hangefordersystem 

(57) Ein Hangefordersystem unifaftt eine Laufschiene (1) 
mit zwei beidseits eines nach oben weisenden Leitsteg es 
(4) angeordneten Laufrollenbahnen (5) und ein auf der 
Laufschiene (1) gefuhrtes Forderfahrzeug (7). Dieses 
weist mindestens zwei Laufrollen (9) auf, von denen je- 
weils eine einer der beiden Laufrollenbahnen (5) zugeord- 
net ist und die um Achsen (10) drehbar sind, welche mit- 
etnander einen spitzen, rechten oder stumpfen Winkel (a) 
einschliefcen. Die Laufrollen (9) weisen benachbart zu ih- 
ren auf den Laufrollenbahnen (5) abrollenden Tragberei- 
chen (11) Fiihrungsbereiche (12) und ferner dem Leitsteg 
(4) zugewandte Anschlagbereiche (13) auf. Beim einseiti- 
gen Anheben der Laufrollen (9) von der zugeordneten 
Laufrollenbahn (5) hintergreifen die Fuhrungsbereiche 
(12) der gegeniiberliegenden, nicht angehobenen Lauf- 
rollen (9) die Laufschiene (1) von unten. Und die An- 
schlagbereiche (13) begrenzen ein einseftiges Anheben 
der Laufrollen von der zugeordneten Laufrollenbahn (5) 
durch Anlage an dem Leitsteg (4). 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Hangefordersystem umfassend 
eine Laufschiene mit zwei beidseits eines nach oben weisen- 
den Leitsteges angeordneten Laufrollenbahnen und ein auf 5 
der Laufschiene gefiihrtes Forderfahrzeug, das mindestens 
zwei Laufrollen aufweist, von denen jeweils eine einer der 
beiden Laufrollenbahnen zugeordnet ist und die um Achsen 
drehbar sind, welche miteinanaer einen spitzen, rechten 
Oder stumpfen Winkel einschlieBen. 10 

Hangefdrdersysteme gehoren in vielfaltigen Ausgestal- 
tungen zum Stand der Technik. Sie werden in der Praxis fur 
verschiedenste Transport- und Lageraufgaben eingesetzt. 
Allgemein mit dem Aufbau von Hangefordersystemen be- 
fassen sich beispielsweise die deutschen Patentschriften 15 
22 01. 323, 23 47 748, 35 20 037, 35 44 447 und 40 17 821 
sowie die deutsche Offenlegungsschrift 35 09 936. Die 
Laufrollenbahnen der Laufschiene: und die Laufrollen des 
Forderfahrzeugs konnen dabei ersichtlich auf verschieden- 
ste Weise ausgebildet sein. Das deutsche Gebrauchsmuster 20 
296 11 067, das auch ein gattungsgemaBes Hangefordersy- 
stem offenbart (Fig. 5), veranschaulicht eine Mehrzahl von 
moglichen Querschrittsprofilen fur die Laufschiene. 

Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit beim Betrieb von 
Hangefordersystemen erlangen zwei Kriterien zunehmend 25 
Bedeutung. Zum einen ist man im Hinblick auf immer gro- 
Bere zu uberwindende Strecken bestrebt, die Forderge- 
schwindigkeit zu erhohen. Zum anderen soUen: zunehmend 
eine Mehrzahl von Forderfahrzeugen ("Trolleys") zu lange- 
ren Ziigen zusammengekoppelt werden (vgl. in diesem Zu- 30 
sammenhang z. B. die deutsche Patentschrift 33 18 381). 
Beide Tendenzen stoBen bei herkommlichen Hangeforder- 
systemen an Grenzen, namentlich wenn die Laufschienen in 
engen Kurven verlegt sind. Denn die Fliehkraft, die auf das : 
an dem Forderfahrzeug hangende Gut wirkt, steigt mit dem 35 
Quadrat der Geschwindigkeit Nachdem die Fliehkrafte zu- 
dem mit einem relativ groBen Hebelarm an dem Forderfahr- 
zeug angreifen, ist bei hoheren Geschwindigkeiten eine si- 
chere Fuhrung des Forderfahrzeuges auf der Laufschiene 
nicht mehr gewahrleistet. Letzteres gilt auch bei aus einer 40 
Vielzahi von Forderfahrzeugen aufgebauten langeren Zii- 
gen. Denn die nur an dem ersten oder dem letzten Forder- 
fahrzeug angreifenden Zug- bzw. Schubkrafte fuhren dazu, 
daB sich die Forderfahrzeuge in Kurven in einer ihre sichere 
Fuhrung nicht mehr gewahrleistenden Weise neigen bzw. 45 
verkanten konnen. 

Um#in Entgleisen der Forderfahrzeuge in engen Kurven 
zu vermeiden, sind insbesondere bei solchen bekannten 
Hangefordersystemen, bei denen die Laufschienen in engen 
Kurven verlegt sind, die Transportgeschwindigkeit und die 50 
Anzahl der zu einem Zug zusammenfaBbaren Einzelforder- 
fahrzeuge begrenzt. Dies gilt selbst dann, wenn die Lauf- 
schiene einen kreiszylindrischen Querschnitt aufweist, der 
ein Entgleisen der Forderfahrzeuge ausschlieBt; denn bei 
derartigen Hangefordersystemen besteht die Gefahr, daB das 55 
Forderfahrzeug bei einer entsprechend starken Verkantung/ 
Neigung um seine Langsachse mit den Einzelstutzen kolli- 
diert, mit welchen die Laufschiene an einem Tragrohr aufge- 
hangt ist. " 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Hangefor- 60 
dersystem der gattungsgemaBen Art. zu schaffen, das die 
vorstehend dargelegten Nachteile uberwindet. Insbesondere 
soil somit ein komplikationsloser Betrieb des Hangeforder- 
systems auch bei hoheren Transportgeschwindigkeiten und/ 
oder mit langeren, aus einer Vielzahi einzelner Transport- 65 
fahrzeuge zusammengestellten Ziigen moglich sein. 

GemaB der Erfindung wird diese Aufgabe dadurch gelost, 
daB die Laufrollen benachbart zu ihren auf den Laufrollen- 



bahnen abrollenden Tragbereichen Fuhrungsbereiche auf- 
weisen, wobei beim einseitigen Anheben der Laufrollen von 
der zugeordneten Laufrollenbahn die Fiihrungsbereiche der 
gegeniiberliegenden, nicht angehobenen Laufrollen die 
Laufschiene von unten hintergreifen, und daB die Laufrollen 
dem Leitsteg zugewandte Anschlagbereiche aufweisen, die 
ein einseitiges Abheben der Laufrollen von der zugeordne- 
ten Laufrollenbahn durch Aniage an dem Leitsteg begren- 
zen. Uberschreiten die auf das Forderfahrzeug wirkenden, 
seitwarts gerichteten Krafte einen Scbwellenwert, so ver- 
kantet das Forderfahrzeug, die Laufrollen einer Seite heben 
von der Laufrollenbahn ab und legen sich mit ihren An- 
schlagbereichen am Leitsteg an, wodurch das Forderfahr- 
zeug eine definierte, um seine Langsachse geneigte Stellung 
einnimmt, in der die Fuhrungsabschnitte der gegeniiberlie- 
genden Laufrollen die Laufschiene untergreifen und ein Ab- 
heben auch dieser Laufrollen sicher unterbinden. Die Erfin- 
dung baut somit gezielt darauf auf, daB in bestimmten Be- 
triebszustanden durch von auBen auf das jeweilige Forder- 
fahrzeug einwirkende Krafte das Forderfahrzeug selbst eine 
um seine Langsachse geneigte Lage einnimmt bzw. verkan- 
tet, wobei die Laufrollen auf einer Seite des Forderfahrzeu- 
ges von der Laufrollenbahn der Laufschiene abheben. Diese 
Neigung des Forderfahrzeuges fuhrt dazu, daB die gegen- 
iiberliegenden Laufrollen, deren Tragbereiche in Kontakt 
sind mit der zugeordneten Laufrollenbahn, mit ihren Fiih- 
rungsbereichen die Laufschiene von unten hintergreifen. 
Eben dieses Hintergreifen der Fiihrungsbereiche der ent- 
sprechenden Laufrollen von unten hinter die Laufschiene 
verhindert zuverlassig ein Entgleisen des entsprechenden 
(geneigten) Forderfahrzeuges. Insbesondere ist sicher aus- 
geschlossen, daB das Forderfahrzeug dadurch, daB die bis zu 
ihrer Aniage an dem Leitsteg angehobenen Laufrollen an 
dem Leitsteg "klettem", vori der Laufschiene angehoben 
wird. Die erfindungsgemaBe Ausgestaltung des Hangefor- 
dersystems beeintrachtigt indessen nicht die Moglichkeiten, 
die Forderfahrzeuge, wo dies erwiinscht ist, von der Lauf- 
schiene abzuheben, beispielsweise um die Forderfahrzeuge 
auszuhangen. Denn indem die Fuhrungsbereiche der Lauf- 
rollen die Laufschiene nur einseitig und nur dann von unten 
hintergreifen, wenn das Forderfahrzeug um seine Langs- 
achse geneigt ist und die gegeniiberliegenden Laufrollen 
von der Laufschiene abgehoben sind, ist gewahrleistet, daB 
das Forderfahrzeug in seiner nicht verkanteten Stellung 
nach oben angehoben werden kann. Bei einer entsprechen- 
den Ausgestaltung der iibrigen Komponenten des Hahgefor- 
dersystems ermoglicht dies ein Aus- und Einhangen der 
Forderfahrzeuge an jeder beliebigen Stellung des Hangefor- 
dersystems. 

Das erfindungsgemaBe Hangefordersystem zeichnet sich 
jedoch nicht nur durch eine besonders sichere Fuhrung der 
Forderfahrzeuge auf der Laufschiene auch bei hohen Ge- 
schwindigkeiten und bei langen Ziigen aus; ganz allgemein 
wird der Fahrkomfort verbessert, indem die bei bekannten 
Hangefordersystemen bisweilen auftretenden Schwin- 
gungserscheinungen unterdriickt werden. 

Eine bevorzugte Weiterbildung der Erfindung zeichnet 
sich dadurch aus, daB die Fuhrungsbereiche kegelformig 
ausgebildet sind. Besonders zweckmaBig ist es dabei, wenn 
der doppelte Offnungswinkel der kegelformigen Fuhrungs- 
bereiche im wesentlichen dem zwischen den Achsen der 
Laufrollen eingeschlossenen Winkel entspricht. In diesem 
Falle geniigt bereits eine minimale Verkantung des Forder- 
fahrzeugs um seine Langsachse, um ein Hintergreifen der 
Fuhrungsbereiche derjenigen Laufrollen, die in Kontakt mit 
der Laufschiene sind, unter letztere zu bewirken. Freilich ist 
es durchaus moglich und beeintrachtigt die Funktion nur un- 
merklich, wenn der doppelte Offnungswinkel der kegelfor- 
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migen Fiihrungsbereiche einige Grad geringer ist als der 
zwischen den Achsen der Laufrollen eingeschlossene Win- 
kel. 

Die Erfindung ist sogar auf den Grenzfall anwendbar, daB 
die Achsen, der Laufrollen einen "stumpfen" Winkel von 5 
180° miteinander einschlieBen. Indiesem Falle entartet der 
kegelformige Fuhrungsbereich zu einem Bund. Dieser Bund 
erfullt jedoch genau dieselbe Funktion wie ein kegelformi- 
ger Fuhrungsbereich, indern er bei verkantetem Forderfahr- 
zeug einseitig die Laufschiene von unten hintergreift. 10 

Die Anschlagbereiche der Laufrollen sind im Verhaltnis 
zum Leitsteg zweckmaBigerweise so bemessen, daB die Ver- 
* kantung des Forderfahrzeuges auf einem Winkel von maxi- 
mal 15° begrenzt ist Dies fuhrt zu einem verhaltnismaBig 
geringen Spiel des Forderfahrzeuges auf der Laufschiene 15 
bei ausreichend groBer Fuhrungskraft im verkanteten Zu- 
stand. Freilich kann es im Einzelfall von Vorteil sein, eine 
groBere Verkantung des Forderfahrzeuges zuzulassen. Dies 
gilt insbesondere deshalb, weil bei dem erfindungsgemaBen 
Hangefordersystem das Untergreifen der Fuhrungsbereiche 20 
unter die Laufschiene mit steigender Verkantung des For- 
derfahrzeugs zunimmt. Soil jedoch ein Verkanten des For- 
derfahrzeugs auf einen relativ geringen Winkelbereich be- 
grenzt sein (s. o.), so wird.im allgemeinen der horizontale 
lichte Abstand zwischen den Anschlagbereichen der Lauf- 25 
rollen nur geringfugig groBer sein als die Breite des Leitste- 
ges. 

Eine wiederum andere bevorzugte Weiterbildung der Er- 
findung ist dadurch gekennzeichnet, daB der horizontale 
lichte Abstand zwischen den Anschlagbereichen der Lauf- 30 
rollen groBer ist als die Hone der Laufschiene. Dies gewahr- 
leistet, daB die Forderfahrzeuge an jeder beliebigen Position 
des Hangefordersystems auf die Laufschiene aufgesetzt und 
von dieser abgenommeri werden konnen. Zum Aushangen 
des Forderfahrzeugs wird dieses lediglich in unverkanteter 35 
Stellung senkrecht nach oben angehoben; anschlieBend wird 
es um etwa 90° gedreht, so daB die Laufrollen im wesentli- 
chen iibereinander liegen. Sodann wird das Forderfahrzeug 
seitlich von der Laufschiene abgenommen, wobei die Lauf- 
schiene durch den nun vertikalen Spalt zwischen den einan- 40 
der gegeniiberstehenden Laufrollen hihdurchtritt 

Die Erfindung eignet sich zum Einsatz im Zusammen- 
hang mit ganz unterschiedlich ausgebildeten Laufschienen. 
So konnen beispielsweise gemaB einer bevorzugten Weiter- 
bildung der Erfindung die Laufrollerbahnen in einer hori- 45 
zontalen Ebene liegen. Dies ermoglicht beispielsweise die 
Verwendung einer um 180° gedrehten T-Schiene als Lauf- 
schiene. Jedoch lassen sich auch andere Laufschienenprofile 
mit horizontal angeordneten Laufroilenbahnen kostengiin- 
stig herstellen. Je nach dem Winkel, den die Achsen der 50 
Laufrollen miteinander einschlieBen, konnen die Tragberei- 
che der Laufrollen kegelformig oder aber auch zylindrisch 
ausgebildet sein. Letzteres gilt namentlich dann, wenn der 
Winkel zwischen den Achsen der Laufrollen 180° betragt 
(siehe oben). Ist der Winkel hingegen kleiner, wird es im all- 55 
gemeinen zweckmaBig sein, kegelformig ausgebildete Trag- 
bereiche vorzusehen. 

GemaB einer anderen bevorzugten Weiterbildung der Er- 
findung sind die Laufroilenbahnen dachformig geneigt an- 
geordnet. Wiederum in Abhangigkeit von demjenigen Win- 60 
kei, den die Achsen der Laufrollen miteinander einschlie- 
Ben, konnen in diesem Falle die Tragbereiche der Laufrollen 
zylindrisch oder aber kegelformig ausgebildet sein. Eine zy- 
lindrische Gestaltung der Tragbereiche ist insbesondere 
dann sinnvoll, wenn der Winkel zwischen den Achsen der 65 
Laufrollen idendsch ist mit dem Winkel, den die dachformig 
geneigt angeordneten Laufroilenbahnen miteinander ein- 
schlieBen. 



Aus Vorstehendem ist ersichtlich, daB der Leitsteg die 
Funktion hat, das Verkanten des Forderfahrzeugs auf ein de- 
finiertes MaB zu begrenzen. Dies zeigt, daB es nicht unbe- 
dingt notwendig ist, auBerhalb der Kurvenbereiche der 
Laufschiene Leitstege vorzusehen; denn die zum Verkanten 
fuhrenden Krafte wirken im wesentlichen in Kurvenberei- 
chen auf die Forderfahrzeuge. Eine bevorzugte Weiterbil- 
dung der Erfindung zeichnet sich somit dadurch aus, daB 
Leitstege nur dort vorgesehen sind, wo die Laufschienen 
Kurven beschreiben. 

Aus vorstehendem ist uberdies ersichtlich, daB es fur die 
Funktion des erfindungsgemaBen Hangefordersystems im 
Sinne der angegebenen Aufgabenstellung ausreicht, wenn 
nur ein Teil der Laufrollen auf jeder Seite des Forderfahr- 
zeuges Fuhrungsbereiche aufweist. Es ist keineswegs not- 
wendig, daB samtliche Laufrollen mit Fuhrungsbereichen 
ausgestattet sind. 

Die Erfindung laBt sich, wie weiter unten im einzelnen 
verdeutlicht wird, sowohl auf Hangefordersysteme mit zen- 
tral abgehangten Laufschienen anwenden wie auch auf sol- 
che mit seitlich abgehangten Laufschienen. 

Im folgenden wird die Erfindung an hand dreier in der 
Zeichnung veranschaulichter Ausfuhrungsbeispiele naher 
erlautert. Es zeigt: 

Fig. 1 einen Querschnitt durch eine erste Ausfuhrungs- 
form des erfindungsgemaBen Hangefordersystems, wobei 
sich das Forderfahrzeug in unverkanteter Stellung befindet, 

Fig. 2 das Hangefordersystem gemaB Fig. 1, wobei das 
Forderfahrzeug durch auBere Krafte verkantet ist, 

Fig. 3 einen Querschnitt durch eine zweite Ausfuhrungs- 
forrn des erfindungsgemaBen Fordersystems und 

Fig. 4 einen Querschnitt durch eine dritte Ausfiihrungs- 
form des erfindungsgemaBen Fordersystems. 

Bei dem in den Fig. 1 und 2 dargestellten Hangeforder- 
system ist eine Laufschiene 1 mittels Einzelstutzen 2 an ei- 
nem Tragrohr 3 aufgehangt. Die Laufschiene 1 umfaBt einen 
mittig angeordneten, nach oben ragenden Leitsteg 4, der aus 
zwei zueinander parallelen, senkrechten, mit horizon talem 
Abstand zueinander angeordneten Einzelwanden besteht. 
Des weiteren umfaBt die Laufschiene 1 zwei Laufroilenbah- 
nen 5, die beidseits des Leitsteges 4 angeordnet sind und 
sich in einer gemeinsamen horizontalen Ebene erstrecken. 
Zur Aussteifung ist die Laufschiene 1 an ihrer Unterseite 
durch einen Blechstreifen 6 geschlossen. 

Das Forderfahrzeug 7 umfaBt einen Rahmen 8, auf wel- 
chem Laufrollen 9 arehbar gelagert sind. Die Achsen 10 der 
Laufrollen 9 schlieBen dabei miteinander einen Winkel a 
ein. 

Jede Laufrolle 9 umfaBt einen kegelformigen Tragbereich 
11, mit welchem die entsprechende Laufrolle 9 auf der zuge- 
ordneten Laufrollenbahn 5 der Laufschiene 1 abrollt. Be- 
nachbart zu dem Tragbereich 11, und zwar in Richtung nach 
auBen, das heiBt weg von dem Schnittpunkt der Achsen 10, 
weist jede Tragrolle 9 einen Fuhrungsbereich 12 auf. Auch 
der Fuhrungsbereich 12 ist kegelformig ausgebildet. Der 
doppelte Offnungs winkel p der kegelformigen Fuhrungsbe- 
reiche 12 stirnmt dabei mit dem Winkel a uberein, den die 
beiden Achsen 10 der Laufrollen 9 miteinander einschlie- 
Ben. 

Benachbart dem Tragbereich 11, und zwar in Richtung 
auf den Schnittpunkt der Achsen 10 hin, weist jede Tragrolle 
9 einen Anschlagbereich 13 auf, dessen Funktion sich insbe- 
sondere im Zusammenhang mit der nachfolgenden, die Fig. 
2 betreffenden Beschreibung ergibt. 

Wirkt auf das Forderfahrzeug 7 eine einen bestimmten 
Schwellenwert iiberschreitende seitwarts gerichtete Kraft. F 
(vgl. Fig. 2), sei es eine auf das an dem Forderfahrzeug auf- 
gehangte Gut wirkende Fliehkraft oder aber eine zwischen 
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mehreren Forderfahrzeugen bei Kurvenfahrt wirkende 
Schub- oder Druckkraft, so fuhrt dies zu einem einseitigen 
Anheben der Laufrollen 9 von der zugeordneten Laufroilen- 
bahn 5 der Laufschiene 1. So verursacht '(vgl. Fig. 2) die 
nach links gerichtete Kraft F ein Verkanten des Forderfahr- 5 
zeugs 7 um seine Langs achse in der Weise, daB die rechten 
Laufrollen 9 angehoben werden, die linken Laufrollen hin- 
gegen in Kontakt mit der Laufrollenbahn bleiben. Das Ver- 
kanten wird begrenzt, indem die Anschlagbereiche 13 der 
rechten, angehobenen Laufrollen an der AuBenwand des 10 
Leitsteges 4 anliegen. Auch eine Zunahme der seitwarts ge- 
richteten Kraft F fuhrt nicht zu einem weiteren Verkanten 
des Forderfahrzeugs 7. Das Verkanten des Forderfahrzeugs 
7 fuhrt dazu, daB die Fuhrungsbereiche 12 der linken, nicht 
angehobenen Laufrollen die Laufschiene von unten her hin- 15 
tergreifen. Ein Anheben des Forderfahrzeugs 7 ist in der dar- 
gestellten, verkanteten Stellung somit nicht moglich. Durch 
die Wirkung der Fuhrungsbereiche 12 der nicht angehobe- 
nen Laufrollen wird das Forderfahrzeug sicher auf der Lauf- 
schiene 1 gefuhrt. , . 20 

Trotz der vorstehend erlauterten "Zwangsfuhrung" kann 
das Forderfahrzeug 7 bei Bedarf problemlos von der Lauf- 
schiene abgenommen bzw. auf diese aufgesetzt werden. 
Hierzu wird das Forderfahrzeug in seiner in Fig. 1 gezeigten 
Grundstellung vertikal nach oben angehoben, bis die Lauf- 25 
schiene 1 in dem Hohlraum des Gestells 8 verlauft. An- 
schlieBend wird das gesamte Forderfahrzeug 7 bezuglich 
seiner Langsachse um 90° gedreht. In dieser Stellung kann 
das Forderfahrzeug seitlich von der Laufschiene 1 herunter- 
genommen werden. Zu diesem Zwecke ist die lichte Weite 30 
zwischen den einander gegenuberliegenden Anschlagberei- 
chen 13 der Laufrollen 9 groBer als die Hohe der Lauf- 
schiene 1. 

. Das in Fig. 3 veranschaulichte Hangefordersystem unter- 
scheidet sich von demjenigen gemaB den Fig. 1 und 2 ledig- 35 
lien durch einen andersartigen Aufbau der Laufschiene 1 
und eine dementsprechend abweichende Gestaltung der 
Laufrollen 9 im Bereich der Tragbereiche 11 und der An- 
schlagbereiche 13. Im einzelnen sind die Laufrollenbahnen 
5 der Laufschiene 1 dachforrnig geneigt angeordnet. Sie 40 
schlieBen miteinander den Winkel y ein. Dieser Winkel 
stimmt im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel mit dem Win- 
kel a, den die Achsen 10 der Laufrollen 9 miteinander ein- 
schlieBen, iiberein. Infolge dessen sind die Tragbereiche 11 
der Laufrollen 9 zylindrisch ausgebildet. An sie schlieBen 45 
sich konische Anschlagbereiche 13 an, mit welchen die je- 
weils angehobenen Laufrollen 9 bei verkantetem Forder- 
fahrzeug 7 an dem Leitsteg 4 anliegen. 

Anzumerken ist, daB die Anschlagbereiche 13 keines- 
wegs derartig ausgepragt sein miissen, wie dies in der Zeich- 50 
nung dargestellt ist. Es geniigt vielmehr bereits, wenn das 
stimseitige Ende der Tragbereiche 11 mit einem relativ klei- 
nen Radius abgerundet ist; denn es kommt allein darauf an, 
daft die Gefahr einer gegenseitigen Beschadigung von Lauf- 
rollen 9 einerseits und Leitsteg 4 der Laufschiene 1 anderer- 55 
seits bei wiederholter Verkantung des entsprechenden For- 
derfahrzeugs 7 ausgeschiossen ist. 

Anzumerken ist des weiteren, daB die in Fig. 3 darge- 
stellte Konstellation, bei der die Winkel a und y einander 
entsprechen, keineswegs zwingend ist. Vielmehr kann je 60 
nach den Anforderungen der Neigungswinkel der Laufrol- 
lenbahnen 5 groBer oder kleiner gewahlt werden. In Abhan- 
gigkeit hiervon kann sich die Gestaltung der Tragbereiche 
11 der Laufrollen andem in einen sich zu den Anschlagbe- 
reichen 13 hin erweiternden oder aber verjungenden Kegel. 65 

Was die Laufschiene 1 betrifft, so ist erkennbar, daB diese 
wiederum aus einem geschlossenen Hohlprofil besteht. Er- - 
sichtlich wurde es der Funktion des dargestellten Hangefor- 
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dersy stems jedoch keinen Abbruch tun, wenn die Lauf- 
schiene 1 unter Weglassung der unteren Abdeckung 6 nach 
unten hin offen ware. In gleicher Weise konnte das die Lauf- 
schiene 1 bildende Hohlprofil nach unten hin verlangert 
sein, wobei freilich zu beachten ware, daB die entsprechen- 
den Seitenwande nach innen geneigt waren, um einen Hin- 
terschnitt bzw. ein Hintergreifen der Fuhrungsbereiche 12 
der Laufrolle 9 zu ermoglichen. 

Das in Fig. 4 dargestellte Hangefordersystem unterschei- 
det sich von demjenigen gemaB den Fig. 1 und 2 allein da- 
durch, daB die Laufschiene 1 seitlich von dem Tragrohr 3 
abgehangt ist; d. h., die Einzelstutzen 2 sind aus der Mittel- 
ebene 14 seitlich ausgekropft. Entsprechend ist der Rahmen 
8 des Forderfahrzeugs 7 oben geschlossen. Die Laufschiene 

1 und die Laufrollen 9 Stimmen hinsichtlich ihrer Gestal- 
tung und Anordnung sowie hinsichtlich ihres Zusammen- 
wirkens mit den entsprechenden Teilen des in den Fig. 1 und 

2 dargestellten Hangefordersystems iiberein, so daB auf die 
diesbezuglichen Erlauterungen verwiesen werden kann. 

Patentanspriiche 

1 . Hangefordersystem umfassend eine Laufschiene (1) 
mit zwei beidseits eines nach oben weisenden Leitste- 
ges (4) angeordneten Laufrollenbahnen (5) und ein auf 
der Laufschiene (1) gefuhrtes Forderfahrzeug (7), das 
mindestens zwei Laufrollen (9) aufweist, von denen je- 
weils eine einer der beiden Lauf rollenbahnen (5) zuge- 
ordnet ist und die um Achsen (10) drehbar sind, welche 
miteinander einen spitzen, rechten oder stumpfen Win- 
kel (a) einschlieBen, dadurch gekennzeichiiet, daB 
die Laufrollen (9) benachbart zu ihren auf den Laufrol- 
lenbahnen (5) abrollenden Tragbereichen (11) Fuh- 
rungsbereiche (12) aufweisen, wobei beim einseitigen 
Anheben der Laufrollen (9) von der zugeordneten * 
Laufrollenbahn (5) die Fuhrungsbereiche (12) der ge- 
geniiberliegenden, nicht angehobenen Laufrollen (9) 
die Laufschiene (1) von unten hintergreifen, und daB 
die Laufrollen (9) dem Leitsteg (4) zugewandte An- 
schlagbereiche (13) aufweisen, die ein einseitiges An^ 
heben der Laufrollen von der zugeordneten Laufrollen- 
bahn (5) durch Anlage an dem Leitsteg (4) begrenzen. 

2. Hangefordersystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Fuhrungsbereiche (12) kegelfor- 
mig ausgebildet sind. 

3. Hangefordersystem nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der doppelte Offnungswinkel (P) der 
kegelformigen Fuhrungsbereiche im wesentlichen dem 
zwischen den Achsen (10) der Laufrollen (9) einge- 
schlossenen Winkel (a) entspricht. 

4. Hangefordersystem nach einem der Anspruche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daB der horizontale lichte 
Abstand zwischen den Anschlagbereichen (13) der 
Laufrollen (9) nur geringfugig groBer ist als die Breite 
des Leitsteges (4). 

5. Hangefordersystem nach einem der Anspruche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daB die Anschlagbereiche 
(13) ein Verkanten des Forderfahrzeugs (7) auf einen 
Winkel von maximal 15° begrenzen. 

6. Hangefordersystem nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet, daB der horizontale lichte 
Abstand zwischen den Anschlagbereichen (13) der 
Laufrollen (9) groBer ist als die Hohe der Laufschiene 
(1). 

7. Hangefordersystem nach einem der Anspruche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet, daB die Laufrollenbahnen 
(5) in einer horizontaien Ebene iiegen. 

8. Hangefordersystem nach Anspruch 7, dadurch ge- 
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« kennzeichnet, daB die Tragbereiche (12) der Laufrollen 
(9) kegelformig ausgebildet sind. 

9. Hangefordersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 
6, dadurch gekennzeichnet, daB die Laufrollenbahnen 
(5) dachformig nach auBen geneigt angeordnet sind. 5 

10. Hangefordersystem nach Arispruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Tragbereiche (12) der Laufrollen 
(9) zylindrisch ausgebildet sind. 

11. Hangefordersystem nach einem der Anspriiche 1 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB ein Leitsteg (4) 10 
nur dort vorgesehen ist, wo die Laufschiene (1) Kurven 
beschreibt. 

12. Hangefordersystem nach einem der Anspriiche 1 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB nur ein Teil der 
Laufrollen (9) auf jeder Seite des Forderfahrzeuges (7) 15 
Fuhrungsbereiche (12) aufweist. 
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